



























































































Zona de querrá: Africa 



Los Cessna Lyrtx 
sobre Rodesia 

Pintados de verde y marrón , y armados con 
ametralladoras, bombas y cohetes, aviones Cessna 337 
civiles se convirtieron en los agresivos Lynx, que 
realizaron misiones antiguerrilla, de ataque ligero y 
control aéreo durante la guerra de Rodesia. 


El Lynx, esencialmente un desarrollo militarizado 
del Rheiras-Cessna FTB 337G, fue uno de los prin¬ 
cipales aviones utilizados por la Fuerza Aérea ro- 
desiana (FAR) durante la guerra contra las guerri¬ 
llas del Frente Patriótico de Robert Mugabe y Jos- 
hua Nkomo. En 1975 Rodesia obtuvo dieciocho de 
estos aviones de manera clandestina (a través de 
una compañía pesquera española) y, con las ma¬ 
trículas de traslado F-BXXA a F-BXXR, fueron 
equipados con tanques auxiliares y llevados al país 
por pilotos franceses y rodesianos. Uno de ellos 
hubo de posarse en Mozambique por problemas 
con la presión del aceite, pero los 17 restantes lle¬ 
garon a New Sarum en febrero de 1976. 

Conversión 

El 4° Escuadrón de la FAR, basado en Thornhill 
y que había volado en los Percival Provost y Aer- 
macchi AL-6G Trojan, se trasladó a New Sarum e 
inició la conversión al nuevo modelo. Aunque el 
Lynx era un refuerzo notable y supuso una buena 
inyección de moral, no estaba exento de ciertos in¬ 
convenientes, sobre todo por tratarse de una célula 
civil cuyos límite de g eran de sólo +3 con armas 
y +3,8 en configuración limpia. La falta de arma¬ 
mento se solventó mediante la instalación de dos 
ametralladoras de 7,7 mm encima de la cabina, 
para que dispararan por fuera del disco de la hélice 
delantera. 

Incluso con esas ametralladoras, el Lynx era un 
avión vulnerable al fuego desde tierra, pero una 
propuesta de montar planchas de blindaje externas 
no prosperó más allá de una única instalación ex¬ 
perimental. Muchos ejemplares fueron alcanzados 


una y otra vez, pero todos regresaron salvo uno, 
cuyo piloto murió al ser ametrallado por la guerri¬ 
lla. Un Lynx que volaba sobre Zambia fue tocado 
bajo el fuselaje, lo que provocó un incendio que 
inutilizó el tren de aterrizaje; sin embargo, pudo 
llegar a Kariba, donde el piloto realizó un aterrizaje 
de fortuna después de aproximarse planeando. 
Ambos motores habían sido cortados y las hélices, 
en bandera, habían sido colocadas en su posición 
horizontal por los motores de encendido, con lo que 
se evitaron daños a la planta motriz. 

La pérdida sobre Mozambique de dos AL.60 de¬ 
bida a misiles antiaéreos (SAM) SA-7 « StreÜQ » hizo 
que la FAR se preocupase de evitar futuros inci¬ 
dentes de este tipo. Se dio a todos los aviones un 
acabado mate y se eliminaron las insignias nacio¬ 
nales, pues incluso la pintura blanca de las esca¬ 
rapelas podía reflejar calor suficiente para atraer 
a un misil infrarrojo. Se rediseñaron los escapes de 
los dos motores del Lynx, con protecciones metá¬ 
licas y/o de fibra de vidrio alrededor de los mismos 
y de las rejillas de descarga de aire caliente. 

Apoyo Telstar 

Se dio a los aviones un completo equipo de na¬ 
vegación y comunicaciones que incluía radios de 
VHF Bekker 2010 duplicadas (con un receptor y sus 
correspondientes antenas de látigo montadas en el 
techo), una radio de HF, VOR/ILS y ADF. En las ope¬ 
raciones en el exterior el Lynx se utilizó frecuen¬ 
temente como estación retransmisora de comuni¬ 
caciones entre las fuerzas en tierra, los reactores 
de ataque y los helicópteros. Esta función se co¬ 
nocía con el nombre de Telstar. 


Un Lynx lanza dos 
Frantan , unas bombas 
de napalm con envuelta 
de plástico que la Fuerza 
Aérea rodesia na supo 
emplear con efectos 
devastadores. En los 
soportes internos lleva 
lanzacohetes Matra. 


El teniente Dave « Bríck» 
Bryson lanza dos 
Frantan desde su Lynx. 
Esta arma era muy 
destructiva y tenía 
también un fuerte efecto 
desmoralizador que dio 
lugar a numerosas 
rendiciones. El napalm 
se esparcía por un área 
de 45 m de longitud por 
15 m de anchura. 

Tte. de patrulla Dave Bryson 


















Los Lynx rodesianos 
fueron equipados con 
escapes rediseñados y 
de menor emisión 
térmica (ai tiempo que 
se les eliminaron las 
escarapelas nacionales) 
con el fin de reducir su 
firma infrarroja, pues tos 
guerrilleros disponían de 
misiles antiaéreos SA-7. 


Un Lynx fotografiado en 
un aeródromo avanzado 
durante la última fase 
de la guerra; al fondo 
pueden verse aviones de 
ataque Hunter y 
Vampire. Frente al avión 
hay 600 cartuchos de 
munición de 7,7 mm, 

54 cohetes SNEB de 
37 mm, ocho bombas 
BUB, ocho bombas 
Mini-Golf de práctica, 
dos lanzadores ligeros 
con cuatro bengalas 
cada uno, cuatro Frantan, 
cuatro Mini-Golf y dos 
lanzadores de gas 
lacrimógeno. 
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Los Lynx rodesianos eran básicamente similares 
a los Cessna 0-2 empleados por la US Air Forcé, 
pues incluso tenían las conversiones STOL Robert- 
son y cuatro soportes subalares para 91 kg cada 
uno; no era demasiada capacidad, pero dio exce¬ 
lentes resultados. El Lynx podía llevar una amplia 
gama de armas, pero al principio se adoptó una 
combinación normalizada de éstas que constaba de 
dos lanzacohetes SNEB con 18 alveolos de 37 mm 
en los soportes internos y tanques de napalm 
Frantan, de 68 litros, en los externos. Podía mon¬ 
tarse una bomba Golf con (o en lugar de) los Fran¬ 
tan, dependiendo del tipo de objetivo. A veces en 
lugar de los lanzacohetes internos se instalaron 
otros dos Frantan o Mini-Golf para mayor disgusto 
de los armeros, quienes deberían dedicar tiempo y 
esfuerzo a armonizar los contenedores cuando los 
volviesen a montar. 

Las pasadas de ametrallamiento se solían reali¬ 
zar en picados de 12° desde 455 m, con una cota de 
seguridad de 30 m, lanzando a veces las Frantan 
(desde un mínimo de 15 m) durante el mismo ata¬ 
que. Estas armas, desarrolladas originalmente 
para el Provost, eran muy eficaces, no sólo por su 
capacidad destructiva, sino también porque pro¬ 
vocaban en el enemigo un efecto desmoralizador 
que propició la captura de buen número de prisio¬ 
neros. Las primeras versiones se realizaron de me¬ 
tal, pero sus características aerodinámicas no fue¬ 
ron satisfactorias. Para sustituirlas se diseñó un 
nuevo tanque, dotado de aletas y con envuelta de 
plástico, que se empleó con estupendos resultados 
contra diversos tipos de objetivos. 

Experimentos con cohetes 

Tanto el Trojan como el Provost habían utilizado 
cohetes de 37 mm, aunque se constató que éstos 
resultaban poco potentes. Para remediarlo se in¬ 



sertaron extensiones llenas de material explosivo 
entre la cabeza y el motor cohete, con una exten¬ 
sión todavía mayor y rellena de fósforo instalada 
en los cohetes señalizadores de objetivos utilizados 
en misiones de control aéreo avanzado (FAC). Sin 
embargo, el cohete de 37 mm padecía un índice de 
fallos del 25 por ciento a causa de que no siempre 
las aletas se desplegaban correctamente y a que no 
siempre explosionaban las cabezas de guerra. 

Se llevaron a cabo algunos experimentos con los 
más potentes cohetes de 68 mm, pero el contenedor 
Matra 155 de 18 alveolos empleado por el Hawker 
Hunter resultaba en realidad demasiado pesado 
para el Lynx. Es por ello que se probó la barquilla 
Matra F2 de seis proyectiles que utilizaban los de 
Havilland Vampire, pero el principal problema 
de ésta radicaba en que había sido diseñada para 
velocidades de disparo superiores a los 250 nudos 
(463 km/h), mientras que la velocidad de ataque del 
Lynx era de sólo 160 nudos (296 km/h). En un in¬ 
tento de solventar los problemas de puntería que 
se podrían presentar, los contenedores se equipa¬ 
ron con unos añadidos que permitiesen a los co¬ 
hetes acelerar a una mayor velocidad antes de 
abandonar sus alveolos, pero se comprobó que 
esos añadidos afectaban al flujo de los cohetes y se 
abandonó la idea. 

Como forma alternativa de incrementar la «pe¬ 
gada» del Lynx se probó la instalación de seis con¬ 
tenedores SNEB (dos en cada soporte subalar in¬ 
terno y uno en cada externo) con un total de 108 
cohetes. El perfil de vuelo del cohete de 37 mm 
obligaba a realizar picados de 15 grados desde 
450 m hasta una cota de seguridad de 91 m. 

La Mini-Golf 

Se consideró que el Lynx podría utilizar una 
bomba de impacto, una «corta margaritas», para lo 
que se eligió como base de partida una versión a 
menor escala de la bomba de 454 kg desarrollada 
para el Hunter. Inicialmente, esta arma, la Mini- 
Golf, tuvo un paracaídas cruciforme en la cola y un 
«buscador» en el extremo de un cable de 3,7 m en 
la ojiva, y ambos se desplegaban poco después del 
lanzamiento, al desprenderse los carenados delan¬ 
teros y traseros. Al abrirse el paracaídas, la bomba 
se deceleraba rápidamente y caía en vertical, de¬ 
tonando a baja cota {para un máximo efecto anti¬ 
personal) cuando el «buscador» hacía impacto con 
el suelo. No obstante se encontraron ciertos pro¬ 
blemas de importancia, como unas conexiones 
eléctricas que dieron como resultado más de una 
bomba sin explosionar, además de que el «busca¬ 
dor» tendía a desprenderse de su cable cuando la 
bomba deceleraba al abrirse el paracaídas. 

Debido a los caprichosos efectos de esta bomba 
se decidió rediseñarla con un extensor de espoleta 
rígido de 120 cm, al tiempo que se añadieron cuatro 
aletas de cola para mejorar la aerodinámica. Cuan¬ 
do se la declaró operativa, ya era demasiado tarde 
para influir en las operaciones. El empleo de la 
Mini-Golf requería un piloto experimentado, sobre 
todo a causa de que esta bomba se lanzaba en ple¬ 
no ascenso. En efecto, cuando el objetivo desapa¬ 
recía bajo la proa, se iniciaba una ascensión sos¬ 
tenida a 2 o 2,5 g durante dos segundos, al cabo de 
los cuales se liberaba la bomba. El «tiempo de vue¬ 
lo» de ésta era de seis segundos y, como era muy 
susceptible de desviarse, el viento debía ser valo¬ 
rado correctamente. El lanzamiento debía realizar¬ 
se a 1 g, pues una carga mayor podría doblar o 
romper el extensor de la espoleta. 

Nuevas tripulaciones 

Cuando se recibieron, los Lynx fueron tripulados 
por pilotos con una larga experiencia operacional 
en el Provost y el Trojan, de modo que la conver¬ 
sión fue un puro trámite. Pero cuando la guerra 
progresó y los pilotos fueron apartados del 4.° Es¬ 
cuadrón se hizo necesario preparar nuevo perso- 
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nal. Después de la instrucción básica en los SIAI- 
Marchetti Genet del 2° Escuadrón, los pilotos eran 
enviados a las unidades operacionales, en su ma¬ 
yoría de seguridad interna, dependiendo de sus 
cualidades, del entrenamiento recibido y de sus 
preferencias personales. Los pilotos que llegaban 
al 4.° Escuadrón se sometían a un curso teórico in¬ 
tensivo antes de un período de 16 horas de trans¬ 
formación al Lynx en el que se contemplaba go¬ 
bierno en general y con un solo motor, y vuelo noc¬ 
turno e instrumental. Después de ello venía el en¬ 
trenamiento de armas, que tenía lugar en el polí¬ 
gono de tiro de Kutanga, al norte de Gwelo. Los 

¡ aviones eran destacados a la pista de 1 000 m del 
aeródromo mencionado durante una semana, o 
| bien se trasladaban allí cada día desde Thomhill. 

El alumno practicaba varios perfiles de ataque clá¬ 
sicos que culminaban en un examen a base de pa- 
f sadas con fuego real. Una vez el piloto completaba 

su formación, era enviado a una base avanzada en 
compañía de un piloto experimentado que se en¬ 
cargaba de enseñarle los «trucos del oficio». 

Aeródromos avanzados 

Aunque el 4.° Escuadrón estaba basado nomi¬ 
nalmente en Thornhill, sus Lynx operaban desde 
los llamados aeródromos avanzados (AA), de los 
que hubo doce en el momento álgido de la guerra 
además de las bases avanzadas y de varias docenas 
de pistas menores. La mayoría de los AA tenían pis¬ 
tas pavimentadas de 800 a 1 000 m, con refugios 
nocturnos para los aviones. Cuando era desplegado 
en un AA, cada avión estaba servidio por un piloto 
y dos mecánicos sobrecargados de trabajo. La do¬ 
tación normal de armamento era de dos ametra¬ 
lladoras de 7,7 mm, cada una con 600 cartuchos, y 
dos contenedores SNEB de 37 mm, cada uno de 
ellos con tres cohetes fumígenos o de fósforo y 
quince rompedores. El Lynx podía llevar hasta 
272 kg de carburante, lo que le daba una autonomía 
de unas tres horas. Una vez se daban a conocer las 
características de la misión, los soportes externos 
se cargaban con las armas apropiadas, o bien con 
combustible adicional. En salidas de evacuación de 
bajas se desmontaban todos los asientos traseros 
salvo uno, el destinado al asistente sanitario. Los 
aviones solían operar individualmente a menos de 
que se debiese actuar en conjunto con aviones de 
reacción, extremo en el que se empleaban por pa¬ 
rejas o en formaciones de hasta ocho aparatos. 

Operaciones Fire-Force 

La mayoría de las salidas de los Lynx tenían 
como objeto apoyar a las Fire-Force, unas opera¬ 
ciones antiguerrilla de respuesta rápida y carac¬ 
terizadas por una gran movilidad. En ellas los Lynx 
actuaban junto hasta tres K-Cars (helicópteros Aé- 
rospatiale Alouette III artillados con un cañón de 
20 mm) y tantos G-Cars y Cheetahs (Alouette y Bell 



205 de transporte de tropas, respectivamente) 
como pudiesen reunirse. Incluso los helicópteros 
de traslado de personal estaban armados con dos 
am etralladoras Browning de 7,7 mm de tiro lateral. 
Un Para-Dak (Douglas C-47 Dakota) con unos 20 
paracaidistas, e incluso un Skyshout (Cessna 185) 
«Kiwit» o Britten Norman Islander, podían acom¬ 
pañar a las Fire-Force. Los aviones Skyshout esta¬ 
ban equipados con poderosos equipos de megafo- 
nía para el adoctrinamiento político o intentar in¬ 
ducir a la rendición. 

Había tres clases de operaciones Fire-Force: los 
ataques preventivos, las peticiones de ayuda y las 
acciones de respuesta rápida. Los primeros se 
montaban usualmente a raíz de informaciones ob¬ 
tenidas de colaboracionistas o guerrilleros captu¬ 
rados, de exploraciones efectuadas por el SAS o de 
reconocimientos aéreos de los English Electric 
Canberra o Hunter; estas acciones se planificaban 
con cierta tranquilidad y normalmente comenza¬ 
ban antes de salir el sol. Las peticiones de ayuda 
provenían por lo general de fuerzas de tierra em¬ 
peñadas en operaciones clandestinas; había poco 
tiempo para preparativos, casi siempre menos de 
30 minutos entre que se recibía la demanda y se 
alzaba el vuelo. Por su parte, las acciones de res¬ 
puesta rápida se montaban cuando fuerzas terres¬ 
tres o civiles eran objeto de ataque. 

El K Car que iba en cabeza, como comandante de 


El control aéreo 
avanzado era una de las 
tareas primordiales del 
4.° Escuadrón. En esta 
ilustración, un Lynx 
órbita sobre un objetivo 
que ha señalizado con 
uno de sus cohetes de 
fósforo blanco mientras 
dos Vampire pasan al 
ataque. 


Abajo, izquierda: La 
bomba «corta 
margaritas» Mini-Golf 
fue una de las armas 
más eficaces de cuantas 
utilizaron los Lynx 
durante la guerra de 
Rodesia. 


Abajo: El fuego de las 
dos ametralladoras 
Browning de 7,7 mm 
montadas en el techo de 
los Lynx eran un medio 
excelente de dar moral 
a las tropas en tierra. 
































Los Lynx del 4. a 
Escuadrón fueron 
reforzados a veces por 
los aviones de 
entrenamiento y ataque 
ligero Genet (SIAI 
Marchetti SF‘260) del 
6.° Escuadrón. 


Este Lynx del 
4° Escuadrón lleva una 
Mini-Golf bajo la semiala 
derecha y un 
lanzacohetes y un 
tanque Frantan bajo la 
izquierda. A esta carga 
¡amable había que 
añadir dos 
ametralladoras de 
7,7 mm. 


toda la Fire-Force, se dirigía hacia el objetivo, se¬ 
guido al cabo de unos cinco minutos por el grueso 
principal de los demás helicópteros. Podía pedirse 
a los Lynx que se mantuviesen orbitando a baja 
cota a unos cinco minutos del objetivo, en tanto 
que ios Para-Dak y Skyshout permanecían algo 
más lejos. Cuando el K-Car líder llegaba a unos cin¬ 
co minutos del objetivo lo indicaba a los demás 
aparatos, a los que llamaba a su encuentro. A par¬ 
tir de ese momento se ponía en contacto con las 
fuerzas en tierra para obtener información de úl¬ 
tima hora sobre el objetivo, como sus pertrechos y 
equipos, su situación y qué hacía en esos momen¬ 
tos. Al cabo de dos minutos el K-Car líder podía 
resituar su órbita a una cota de unos 250 m e in¬ 
tentar señalizar el objetivo mediante cohetes fu¬ 
mígenos. Éste era el momento más crítico del con¬ 
tacto, pues ese helicóptero líder podría verse obli¬ 
gado a mantener a raya a los guerrilleros en caso 
de que éstos intentasen romper el contacto. De ser 
así, el comandante de la Fire-Force disponía que los 
G-Cars depositasen sus tropas en un lugar deter¬ 
minado y que el Lynx lanzase una Mini-Golf. 

Primero dispara y después pregunta 

Después de esta etapa inicial, el líder de la fuerza 
buscaba una ZS (zona de salto) adecuada para los 
paracaidistas del Para-Dak, que podían ser des¬ 
pués llevados hasta la zona de contacto por los 


G-Cars que, después de depositar a las tropas, po¬ 
drían retirarse para repostar. A continuación, los 
K-Cars peinaban el área para evitar posibles em¬ 
boscadas y para ello, y por razones obvias, apli¬ 
caban la máxima del «primero dispara y después 
pregunta». Si el K-Car líder comenzaba a quedarse 
corto de carburante podía dejar la dirección de la 
misión en manos del piloto del Lynx, sobre cuyas 
espaldas caía una pesada responsabilidad. Éste 
espaldas caía una pesada responsabilidad. Éste 
por lo general volaba solo, mientras que el coman¬ 
dante en un K-Car tenía junto a sí una tripulación 
y, por lo menos, 600 horas al mando de un G-Car. 

Ataques independientes 

El piloto de un Lynx era responsable por entero 
de todas sus armas y podía atacar objetivos inde¬ 
pendientemente. Era absolutamente esencial que 
en todo momento tuviese una visión de conjunto y 
actualizada de la situación táctica con el fin de no 
«marcarse goles en propia puerta». Por lo general 
se mantenía cerca de sus tropas y aguardaba a que 
se le requiriese para atacar. Cuando llegaba el mo¬ 
mento, actuaba delante de las fuerzas propias o pa¬ 
ralelamente al frente de éstas, quienes podían 
mantener al enemigo con la cabeza agachada hasta 
que el Lynx abría fuego. Ello permitía al piloto de 
éste concentrarse en su tarea sin temer a ser al¬ 
canzado por el fuego propio. Durante el ataque de¬ 
bía mantenerse un estricto silencio radio con el fin 
de que si el Lynx disparaba accidentalmente contra 
fuerzas amigas pudiese dársele rápidamente una 
contraorden. A veces las normas debían alterarse 
algo y el Lynx atacaba desde detrás de sus propias 
líneas, o dentro de la distancia de seguridad de sus 
armas, para ahorrar vidas. 

Normalmente, cuando el combate perdía inten¬ 
sidad los helicópteros aterrizaban y dejaban que el 
Lynx coordinase las operaciones de limpieza y per¬ 
secución. Una vez acababa todo, el Lynx regresaba 
a su base. 

Contro1 aéreo avanzado 

Otro cometido asignado a los Lynx fue el de con¬ 
trol aéreo avanzado (FAC), casi siempre en apoyo 
de formaciones de reactores de alta velocidad. És¬ 
tas se enviaban contra objetivos demasiado bien 
defendidos para las Fire-Forces. Mediante un pi- 
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cado pronunciado, el Lynx marcaba losTóbjetivos 
con sus cohetes fumígenos o de fósforo de 37 mm, 
o a veces con un tanque Frantan. A continuación el 
piloto del Lynx guiaba a los reactores de ataque. 

El Lynx estaba equipado con instrumentación 
para el vuelo sin visibilidad, de manera que el 
4.° Escuadrón permanecía en estado de alerta du¬ 
rante las 24 horas del día. Las salidas nocturnas 
solían ser de lanzamiento de bengalas, evacuación 
de bajas, Telstar y cierto grado de reconocimiento. 
Las primeras se realizaban por lo general contra 
granjas aisladas que eran atacadas por la guerrilla. 
El Lynx se guiaba hacia ellas por sus medios de 
navegación o manteniéndose en contacto con el 
granjero a través de la estación de policía más pró¬ 
xima mediante el sistema <t Agricalert». Una vez en 
la zona, el Lynx solía lanzar una única bengala des¬ 
de unos 1 100 m, con la que iluminaba una zona de 
unos 15 km 2 durante unos cinco minutos. Una vez 
encendida, la bengala dejaba tras de sí una estela 
de magnesio incandescente que podía servir para 
valorar la velocidad del viento, y el piloto lanzaba 
otras bengalas con el fin de mantener el área de 
contacto iluminada tanto tiempo como fuese po¬ 
sible. Normalmente el ataque se interrumpía en 
cuanto se lanzaba la primera bengala, y a veces es¬ 
tos dispositivos pirotécnicos provocaban algún in¬ 
cendio en los sembrados. 

Operaciones en el exterior 

Los Lynx fueron desplegados frecuentemente en 
misiones sobre Mozambique, y en menor medida 
contra Zambia y Botswana. La única oposición aé¬ 
rea que encontró la Fuerza Aérea rodesiana se ma¬ 
terializó en un Britten-Norman Defender de la 
Fuerza de Defensa de Botswana que, pilotado por 
un británico, atacó fuerzas en tierra durante una 
incursión cerca de Francistown pero fue abatido 
por un K-Car, Los MíG de Zambia despegaron a ve¬ 
ces en alerta contra los incursores rodesianos, pero 
usualmente llegaban demasiado tarde y hasta eran 
tiroteados por guerrilleros heridos o confundidos, 
En una ocasión, dos Lynx fueron utilizados desde 


Kariba durante un par de semanas, realizando lar¬ 
gos vuelos de reconocimiento sobre Zambia con el 
fin de vigilar la anunciada invasión de fuerzas reu¬ 
nidas por Joshua Nkomo. Resultó ser una falsa 
alarma, pero de haber existido tal concentración 
enemiga, los Lynx hubiesen servido para guiar una 
formación de reactores de ataque nocturnos para 
que después una Fire-Force persiguiese a los su¬ 
pervivientes durante el día. 

Héroe olvidado 

El Lynx tuvo una participación importante, aun¬ 
que sorda, en la guerra de Rodesia, conflicto que a 
su vez tampoco recibió demasiada atención de Oc¬ 
cidente. Concluidas las hostilidades muchos de 
ellos dejaron la Fuerza Aérea y emigraron a Sudá- 
frica, Gran Bretaña o EE UU, donde algunos son to¬ 
davía aviadores militares. Por su parte, el Lynx si¬ 
guió en servicio en la Fuerza Aérea de Zimbabue 
hasta que la falta de un mantenimiento adecuado 
obligó a su inmovilización en tierra. 


En las misiones en el 
exterior el Lynx se 
utilizó como apoyo 
Telstar (de 
retransmisión de 
comunicaciones) e 
incluso para iluminar 
con bengalas los 
objetivos que debían 
atacar los Canberra 
y Hunter. 


Los pilotos de dos Lynx 
revisan sus aviones 
antes de partir para 
una misión. Los 
revestimientos de este 
aeródromo avanzado 
han sido protegidos con 
tela metálica, una sabia 
precaución contra 
ataques con morteros. 

Tte de patrulla Da ve Bryson 
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Los Westland 
Lynx cazacarros 

Ocho misiles TOW, un sistema de navegación táctica sencillo 
pero preciso, una maniobrabilidad soberbia y una elevada 
velocidad hacen del Lynx una poderosa arma contracarro y un 
elemento importante dentro de los medios que la OTAN puede 
desplegar para hacer frente a una amenaza terrestre. 











Desde los primeros días de la aviación mi¬ 
litar, las industrias saben que si se con¬ 
sigue un avión capaz de desempeñar dos 
funciones se duplica el mercado potencial 
del mismo. En el campo de los aparatos de 
ala fija ha resultado muy difícil desarro¬ 
llar un avión realmente polivalente, pero 
no parece que lo haya sido tanto en el sec¬ 
tor de los helicópteros: sólo en fechas re¬ 
lativamente recientes han aparecido he¬ 
licópteros fuertemente blindados, bipla¬ 
zas en tándem especializados en el ata¬ 
que. La mayoría de los helicópteros de 
combate europeos conservan cierta capa¬ 
cidad de transporte y, pintados con colo¬ 
res menos agresivos, muchos de ellos no 
desentonarían en un aeropuerto civil. Al¬ 
gunos, incluso, son igualmente eficaces 
operando desde tierra como embarcados, 
como es el caso del Westland WG.13 Lynx, 
uno de los líderes en este ámbito. 

Aunque basados en una célula y un sis¬ 
tema dinámico comunes, los Lynx navales 
y terrestres son lo bastante distintos en 
cuanto a aviónica y armamento para que 
merezcan ser tratados por separado. La 
génesis del Lynx se debe ai Ejército bri¬ 
tánico, aunque hasta el momento la ver¬ 
sión terrestre sólo suma 132 ejemplares 
de los 334 Lynx de todo tipo contratados. 

El aspecto actual de este aparato se 
debe a muchos factores, y uno de los prin¬ 
cipales fue que debía ser transportable 
por el Lockheed C-130 Hercules tras des¬ 
montar un número mínimo de componen¬ 
tes. Fue por esto que se diseñó un heli¬ 


cóptero compacto aunque no exento de 
atractivo, con los motores montados en lo 
alto de la cabina, detrás del eje del rotor. 
A mediados de los años sesenta, cuando se 
emprendió el diseño, las primeras leccio¬ 
nes extraídas de la guerra de Vietnam in¬ 
dicaban que dos motores eran un reque¬ 
rimiento clave para las operaciones tác¬ 
ticas, de modo que uno de ellos propor¬ 
cionase potencia de emergencia suficiente 
para devolver el aparato a la base en caso 
de daños o avería. 

Planta motriz Rolls-Royce 

La solución parecía residir en dos tur- 
boejes Pratt & Whitney PT6A que accio¬ 
nasen un rotor principal de 13,41 m de 
diámetro, hasta que el acuerdo anglo- 
francés sobre helicópteros firmado en 
1967 forzó a un cambio de planes, Francia 
iba a adquirir el Lynx para su Armada (y 
su industria tenía una participación del 
30 por ciento en el programa] y, por ra¬ 
zones de capacidad de los hangares, uno 
de los límites franceses era un rotor de 
sólo 13,00 m. El PT6A no podía desarro¬ 
llar la potencia necesaria para adecuarse 
a ese cambio, pero en aquel momento 
compareció Rolls-Royce con su turboeje 
BS.360, estabilizado inicialmente a 900 hp 
(671 kW). Conocido más tarde como Gem, 
este motor se montó junto a un rotor del 
entonces nuevo diseño semirrígido, junto 
a unos nuevos engranajes. 

Así configurado, este helicóptero res¬ 
pondió al requerimiento operacionaí 


Este Lynx del Cuerpo Aéreo del Ejército 
británico (AAC) lleva una inusual carga 
bélica de evaluación , consistente en 24 
cohetes SURA. Los Lynx de primera linea 
raramente utilizan otras armas que no 
sean ocho misiles fifoguiados TOW. 

GSOR 3335, publicado en junio de 1966 y 
que pedía un aparato capaz de transpor¬ 
tar 12 soldados, o tres camillas y tres he¬ 
ridos sentados, o 1 242 kg de carga. Se es¬ 
bozó otra versión, para el Ejército francés, 
que debía ser un cañonero biplaza en tán¬ 
dem, con dos cañones de 20 mm en una 
torreta ventral y otras armas en las alas 
embrionarias. Esta variante no se mate¬ 
rializó. El armamento para los aparatos 
del Ejército británico se limitó en princi¬ 
pio a la instalación opcional de una ame¬ 
tralladora o un cañón de 20 mm en la 
puerta de la cabina. 

El prototipo del Lynx voló por primera 
vez el 21 de marzo de 1971, seguido el 12 
de abril de 1972 por un avión de desarro¬ 
llo del modelo utilitario del Ejército. Des¬ 
pués de algunos cambios menores se ob¬ 
tuvo el Lynx AH.Mk 1, cuyo primer ejem¬ 
plar (el octavo Lynx de serie) voló el 11 de 
febrero de 1977. 

La combinación de velocidad, 
maniobrabilidad y potencia de fuego hace 
del Lynx un cazacarros idóneo. Su visor 
montado en el techo y sus sofisticados 
misiles TOW permiten al Lynx observar al 
enemigo desde posiciones desenfiladas. 


* 
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Los Lynx del Ejército no requieren el ra¬ 
dar de proa de sus homólogos navales, 
aunque han conservado como instalación 
de serie el mismo equipo de navegación, 
que consiste en un TANS Decca y el co¬ 
rrespondiente doppler Decca 71, y en una 
unidad de girocompás Sperry GM9 Gy- 
rosyn. El piloto, sentado a la derecha, está 
asistido en sus funciones por un equipo 
de estabilidad automática en tres ejes 
GEC Avionics. Como sistema opcional 
puede instalarse un AFCS (sistema de con¬ 
trol automático de vuelo) de la misma fir¬ 
ma, junto con radios adicionales y ayudas 
a la navegación. Gracias a todo ello el 
Lynx posee capacidad todotiempo limita¬ 
da, idónea para armamento. 

Rotor revolucionario 

El rotor principal del Lynx es una uni¬ 
dad cuatripala de perfil aerodinámico 
curvo. Las palas son intercambiables y es¬ 
tán construidas alrededor de unos largue¬ 
ros principales de acero inoxidable, con 
revestimientos de fibra de vidrio y relleno 
de plástico Nomex; los bordes de ataque 
tienen una protección de acero inoxidable. 

El 11 de agosto de 1986, el aparato de 
promoción (el G-LYNX) estableció un nue¬ 
vo récord mundial absoluto de velocidad 
para helicópteros. Equipado con palas de 
rotor BERP (por Programa de Rotor Ex¬ 
perimental británico), inyección de agua- 
matanol y unidad de cola del tipo West- 
land 30, el G-LYNX alcanzó los 216,45 nu¬ 
dos, comparados con los 198,9 nudos lo¬ 
grados por un Mil Mi-10 modificado el 28 
de setiembre de 1978. 

Para facilitar la estiba en áreas confi¬ 
nadas, las palas del rotor pueden plegarse 
manualmente. Debajo de la cabeza del ro¬ 
tor, hecha principalmente de titanio de 
elevada resistencia, se encuentran los en¬ 
granajes principales. Una velocidad del 
motor de 6 150 rpm se reduce a 326 rpm 
para el rotor principal en dos fases, que 
comprenden un engranaje cónico espiral 
clásico y uno conformado, diseñado por 
Westland para dar mejores cualidades de 
transmisión de carga. Cada motor está 
equipado con un sistema de control in¬ 
dependiente que gobierna la velocidad del 
rotor, de manera que el piloto debe limi¬ 
tarse a seleccionar las revoluciones re¬ 


queridas en las diferentes fases del vuelo 
en vez de batallar constantemente con los 
mandos de gases. 

En caso de fallo de un motor, el otro em¬ 
pieza a desarrollar automáticamente su 
potencia máxima de emergencia. Los dos 
pequeños, ligeros y poderosos Gem están 
montados lado a lado encima del compar¬ 
timiento de equipos, que se halla a popa 
del fuselaje, alimentados con el combus¬ 
tible de cinco depósitos flexibles a prueba 
de golpes. De la potencia que desarrollaba 
el Gem Mk 2 original, este motor pasó a 
erogar 1 120 hp (835 kW) en forma del 
Gem Mk 41. Esta versión tiene un com¬ 
presor modificado (con el fin de admitir 
una masa de aire superior en un 10 por 
ciento) y un pequeño incremento en la 
temperatura de empleo. Desde 1983 existe 
la opción de instalar el Gem Mk 43 de 
1 135 hp (846 kW). 

En consecuencia, los pesos máximos se 
han incrementado desde que apareciese el 
Lynx AH.Mk 1 con sus 4 309 kg, pasando 
a ser después de 4 354 kg. En el Lynx 
AH.Mk 5, con motores Gem Mk41-1 y nue¬ 
vos engranajes, el límite es de 4 536 kg, 
mientras que en el Lynx AH.Mk 7, anun¬ 
ciado en 1985 para responder a la espe¬ 
cificación GSOR 3947, el tope está en los 
4 876 kg. Una característica curiosa en el 
AH.Mk 7 es que su rotor caudal gira en 
sentido contrario (en el de las agujas del 
reloj, mirado desde el costado izquierdo) 
respecto de los Lynx anteriores. Las ven¬ 
tajas de esta disposición revisada son un 
menor ruido y la capacidad de mantenerse 
en vuelo estacionario durante largos pe¬ 
ríodos y con pesos elevados, cualidades 
ambas muy deseables en un helicóptero 
contracarro. 

En términos constructivos todos los 
Lynx son similares. El fuselaje es de tipo 
convencional, de estructura semimono- 
casco y hecho básicamente de aleación li¬ 
gera, aunque los registros de acceso, las 
puertas y los carenados (incluido el borde 
de ataque de la deriva) se han hecho de 
fibra de vidrio. La cabina tiene capacidad 
para diez soldados totalmente pertrecha¬ 
dos y puntos de anclaje para una carga de 
907 kg. De ser necesario, del gancho ven¬ 
tral de carga puede suspenderse un peso 
de 1 360 kg. 



El Westland Lynx 3 es un helicóptero 
contracarro con motores repotenciados , 
nuevas palas del rotor y aviónica avanzada 
para detección y seguimiento de objetivos 
de noche o con tiempo adverso. 

Los escuadrones del BAOR 

Cuando comenzó a ser desplegado por 
el BAOR (Ejército británico del Rin) en la 
RFA, durante el mes de agosto de 1978, el 
Lynx debía servir exclusivamente como 
helicóptero utilitario. Aunque encuadrado 
en escuadrones del AAC (Cuerpo Aéreo del 
Ejército) equipados con Westland Scout 
AH.Mk 1 armados con misiles contracarro 
Aérospatiale SS.ll, el Lynx pasó a apoyar 
a estos aparatos en vez de sustituirlos. 
Unos meses antes, a mediados de 1977, 
Gran Bretaña había dado un disgusto a 
sus aliados continentales al decidir que el 
armamento principal del Lynx en función 
contracarro fuese el misil Hughes BGM- 
71A TOW en vez del Euromissile HOT, Las 
entregas del TOW comenzaron en 1980, a 
tiempo para que en febrero de ese año tu¬ 
viese lugar el primer lanzamiento britá¬ 
nico de un misil de este tipo. 

Dentro del acuerdo alcanzado con Es¬ 
tados Unidos, un consorcio encabezado 
por BAe adquirió la licencia de produc- 

El Escuadrón Aéreo de la 2* Brigada de 
Comandos de los Royai Marines emplea 
una mezcla de Gazelle y Lynx armados con 
misiles TOW, y en caso de guerra asumiría 
funciones contracarro en apoyo de los 
infantes de marina en Noruega. 
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Westland Lynx 


ción de una versión montada en techo del 
visor Hughes empleado eñ el sistema es¬ 
tadounidense M65, No había una desig¬ 
nación británica específica para él, y Hug¬ 
hes rechazó el nombre propuesto por BAe. 
En abril de 1981, el 654.° Escuadrón, ba¬ 
sado en la RFA, recibió sus primeros Lynx 
armados con el TOW, y a finales de año 
las cinco unidades de helicópteros contra¬ 
carro (a la sazón los escuadrones 661,662, 
663, 664 y 669) habían remplazado 60 de 
sus Scout por otros tantos Lynx equipa¬ 
dos ya con visores de techo. En la práctica 
deben fabricarse 130 ejemplares para que 
estos escuadrones estén equipados ínte¬ 
gramente con el Lynx. 

El TOW es un misil contracarro pesado 
que tiene un alcance de 3 750 m y que vue¬ 
la a unos 1 000 km/h. En el Lynx, el sis¬ 
tema TOW se monta en grupos de cuatro 
contenedores de lanzamiento fijados a 
unos soportes que se proyectan de los cos¬ 
tados de la cabina, detrás de las puertas 
principales. En la cabina hay otros ocho 
misiles de recarga, de manera que el Lynx 
puede posarse en una zona segura del 
campo de batalla para ser rearmado ma¬ 
nualmente por su tripulación. 

Encontrar el objetivo 

La adquisición del objetivo y la direc¬ 
ción del misil después del lanzamiento 
son responsabilidad del observador, que 
ocupa el asiento izquierdo del Lynx. El vi¬ 
sor está colocado en ese puesto, con las 
lentes encima del techo de la cabina. Se 
estima que la fiabilidad de este sistema en 
condiciones operativas es superior al 95 
por ciento, y aún así el Ejército británico 
autorizó a principios de 1986 un progra¬ 
ma de actualización. Su intención es in¬ 
crementar la capacidad operacional de 
noche o en condiciones adversas mediante 
la instalación en el visor de un subsistema 
de termoimagen Rank-Püllen. 

Capacidad mejorada 

Con la aparición del Lynx (incluso con 
el visor original), el AAC vio cuatriplicada 
su capacidad operacional con respecto a 
la combinación Scout/SS.ll. Aparte de 
una probabilidad de impacto del 90 por 
ciento con el TOW, el Lynx es capaz de 
permanecer en el aire durante 2 horas en 
vez de los 30 minutos del Scout. En ciertas 
situaciones tácticas, las unidades pueden 
montar ahora «filas de taxis» de helicóp¬ 
teros armados con misiles TOW, dispues¬ 
tos a atacar al enemigo al cabo de 2 mi¬ 
nutos de haberse recibido la petición. 

Los estudios han demostrado que los 
carros y helicópteros son más vulnerables 
cuando están en movimiento, de modo 
que, en vez de patrullar en busca de ob¬ 
jetivos, el Lynx se queda quieto a espe¬ 
rarlos. A raíz de la reorganización de ene¬ 
ro de 1984, siete de los nueve escuadrones 
del AAC en la RFA están asignados a ta¬ 
reas contracarro y cuentan con una do¬ 
tación de siete Lynx con TOW, dos Lynx 
utilitarios y tres Aérospatiale Gazelle, 
más pequeños y ágiles. Estos últimos van 
a ser equipados con equipos de magnifi¬ 
cación de imagen para que puedan actuar 
como helicópteros de exploración, es de¬ 
cir, para descubrir los objetivos y guiar 
los Lynx contra ellos. 

Cometidos similares tienen los seis 
Lynx que entraron en servicio en el Es¬ 
cuadrón Aéreo de la 3. a Brigada de Co¬ 


mandos de los Royal Marines en noviem¬ 
bre de 1982. Estos helicópteros debían po¬ 
der operar desde buques, de manera que 
los infantes de marina pidieron que fue¬ 
sen como los Lynx del Ejército pero con 
tren de ruedas. Pero esto no era una cosa 
tan sencilla, pues las dos ruedas traseras 
obstruirían los tubos de lanzamiento de 
los TOW. La única solución era modificar 
el aparato, pero tal hubiese sido el coste 
de poner a punto un desarrollo especial 
para tan pocos helicópteros que al final se 
abandonó la idea del tren de ruedas. Es 
posible que a corto plazo los Royal Mari¬ 
nes se requipen con los recientes Lynx 
AH.Mk 7, cuyas mayores prestaciones 
compensarán en cierto modo que utilicen 
un tren de patines. 

Exportación a Qatar 

Debido a que el único pedido de expor¬ 
tación de Lynx terrestres fue de tres apa¬ 
ratos para el Ala Aérea de la Policía de Qa¬ 
tar, todavía no ha llegado a emplearse 
toda la gama de opciones de armas excep¬ 
to en instalaciones experimentales o de 
demostración. Un aparato fue probado 
con ocho misiles Rockwell AGM-114A 
Hellfire, en tanto que no entraña ninguna 
dificultad montar ocho Euromissile HOT 
o seis de los más viejos SS. 11. La insta¬ 
lación externa puede servir también para 
un cañón de 20 o 25 mm; o una Minigun 
de 7,62 mm; contenedores de 18 cohetes 
SNEB de 68 mm, o de doce SURA de 80 mm 
o de 19 de 70 mm. Éstas y otras muchas 
armas se hubiesen instalado de no haber 
sido porque los planes de construir 200 
aparatos en Egipto cayeron víctimas de 
decisiones políticas en 1979, cuando el 
primero de los 20 helicópteros tomaba ya 
forma en la línea de montaje de Yeovil. 

Las esperanzas futuras se centran en el 
Lynx 3, un aparato considerablemente ac¬ 


tualizado con capacidad todotiempo. 
Puesto en vuelo el 14 de junio de 1984, el 
Lynx 3 es un 27 por ciento más pesado que 
su predecesor (llega a los 5 897 kg), está 
mejor protegido contra el fuego enemigo y 
equipado con misiles aire-aire defensivos 
General Dynamics Stinger o Short Javelin 
además de los contracarro HOT, TOW o 
Hellfire. El Lynx 3 se distingue por su tren 
de ruedas y el mayor diámetro de su lar¬ 
guero de cola, en tanto que su principal 
cualidad interna es su mayor espacio útil, 
conseguido al haber alargado el fuselaje 
en 30 cm. Su avanzada aviónica incluye un 
TADS y PNVS Martin-Marietta, unido a la 
posibilidad de instalar el visor de tiro en 
lo alto del mástil del rotor. 

El futuro del Lynx 3 no está en absoluto 
solucionado, pero, después de un período 
sombrío las perspectivas son ahora algo 
más optimistas. En 1985, un estudio de 
las necesidades de los tres servicios mi¬ 
litares británicos en el ámbito de los he¬ 
licópteros, contemplaba dos opciones de 
compra sugeridas por la rama de Estudios 
Conceptuales del MoD. La primera reco¬ 
mendaba la compra inmediata de 20 
Boeing Vertol Chinook y sesenta Lynx 3, 
seguidos por treinta EH-101. La segunda 
opción era por la compra inmediata de se¬ 
senta Lynx 3, y sesenta EH-101 a conti¬ 
nuación. 


El Lynx 3 dispone de un formidable poder 
ofensivo, como muestra esta fotografía del 
prototipo. En ella lleva ocho misiles 
contracarro Rockwell Hellfire, dos misiles 
aire-aire Stinger y un cañón de 20 mm. 

Este modelo se distingue por su tren de 
ruedas, su fuselaje alargado en 30 cm y el 
mayor diámetro de su larguero de cola. 
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Sonda 

Mide la temperatura externa 


Cabina principal 

Tiene capacidacf para nueve soldados 
o seis totalmente pertrechados El 
Lynx se utiliza con frecuencia para 
transportar escuadras de misiles 
contracarro Milán 


Visor en el techo 

Diseñado por Nuches, es producido 
bajo licencia por BAe y cuenta con 
calefacción y provisión para telemetría 
y designación láser 


Parabrisas 

Están hechos de láminas de vidrio y 
Perspex, y tienen deshielo eléctrico 
y grandes limpiaparabrisas 


Antenas 

Estas dos pequeñas antenas de hoja 
sirven a las radios de UHF y VHF, que 
operan en las frecuencias normalizadas 
de la OTAN 


Piloto 

El ocupante del asiento derecho es el 
piloto y comandante de la aeronave, 
responsable de la seguridad del vuelo y 
la ejecución de la misión. Está previsto 
que en el futuro este hombre se ocupe 
sólo del pilotaje, y que el tripulante 
izquierdo sea el responsable táctico 


Copiloto 

El asiento izquierdo está ocupado por el 
artillero, encargado de! control y guía 
de los misiles y de la navegación 
mediante el sistema TANS (navegación 
aérea táctica) Decca 



Ojiva 

El TOW tiene una ojiva de carga hueca 
que pesa 3,9 kg 




Misil Hughes TOW 

El TOW tiene un motor de lanzamiento 
de propergol sólido que lo acelera hasta 
más allá de Mach 1 en un segundo.. A 
continuación se enciende un motor de 
aceleración para que después e! misil 
planee hasta el objetivo, a una distancia 
máxima de 3 750 m 


Derivas de control 

Se abren cuando el TOW abandona el 
tubo. El tirador guía el misil 
manteniendo el objetivo centrado en el 
visor. El movimiento de éste genera 
señales eléctricas transmitidas a través 
del cable para el accionamiento de las 
superficies de control 



Cables de guia 

El BGM-71 TOW depende de sus 
dos cables de guía para recibir las 
correcciones de su senda de vuelo 
mediante el sistema SACLOS de 
mando semiautomático en la línea 
de mira 


Luces de navegación 

Están integradas en los pequeños 
estribos que hay bajo las puertas de 
la cabina de vuelo 











Ventanilla 



Este panel transparente facilita la 
inspección visual de los niveles de 
fluido hidráulico antes del vuelo 


Tomas de aire 

Se ocupan de la refrigeración de los 
motores, el generador y el radiador 
de aceite 


Cabeza del rotor 

Es del tipo semirrígido y fabricada de 
titanio, Este sistema, flexible y muy 
resistente, proporciona una 
maniobrabilidad sin precedentes 


Toberas de admisión 

Cada una de ellas cuenta con su 
propio filtro de separación de 
partículas y con deshielo eléctrico 


Pasaderas 

Algunas áreas del techo de la cabina 
han sido reforzadas y protegidas 


adecuadamente para que los 
mecánicos puedan trabajar sobre ellas 




a 


sá 




Tren de aterrizaje 

Es fijo y de patines tubulares, y pueden 
instalársele sacos de flotación y ruedas 
de maniobra en tierra 


Soportes 

Pueden llevar una amplia gama de 
cargas, como cañones Oerlikon de 20 
o 2b mm, barquillas Minigun y de ECM, 
lanzadores de bengalas o minas, 
misiles aire-aire Matra Magia 
lanzadores de 18 cohetes SNEB de 


68 mm o 12 SURA de 80 mm o 19 
de 70 mm, seis misiles Aérospatiale 
AS,11 u ocho Euromissile HGT, o 
Rockwell Hellfire, o Hughes TOW 
(como en la ilustración) 



Estribos y asiederos 

Abiertos en los costados del fuselaje, 
permiten a los mecánicos acceder a los 
motores, los engranajes y la cabeza del 
rotor 

























Palas del rotor 

Las palas del rotor principal son de 
estructura clásica, con un larguero 
de acero inoxidable y perfil en «D» a 
revestimiento de fibra de vidrio, núcleo 
alveolar y bordes de ataque antí 
erosión. Las palas pueden plegarse 
rápida y fácilmente 



Planta motriz 

Consta de dos turboejes Rolls-Royce 
Gem 2, cada uno de una potencia de 
900 hp (671 kW), montados lado a lado 
sobre el fuselaje y separados de éste, 
de la transmisión y entre sí por 
mamparos cortafuegos 


Abu Itami entos 

Los paneles del capó de los motores 
están abultados para acomodar los 
controles de los mismos 


Toberas de los motores 

Pueden equipase con unos carenados 
que desvían los gases calientes hacia el 
rotor principal, que los disipa con su 
flujo hacia abajo y enmascara la firma 
infrarroja del helicóptero 


Admi 

De eflE 
engrar 
que m 
accione 


Antena 

Esta antena enrasada sirve al sistema 
gomométrico ARC-34Q de VHF/FM 


Trampillas da acceso 

Por elías se introduce la tobera de un 
extintor en caso de que se declare 
un fuego en la planta motriz durante 
el arranque de la misma 


Antena de VHF/FM 

Sirve a las transmisiones aire-superficie 
y es compatible con los equipos de 
radio y las frecuencias de fas fuerzas 
de tierra 


Registro de acceso 

Permite la inspección y ef 
entretenimiento del intenor del larguero 
de cola. Este es una estructura 
monocasco de aleación ligera en cuya 
parte superior hay el carenado por el 
que discurre el eje de transmisión al 
rotor de cola 
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Estabilizador 



Luz trasera de 

En el borde de fuga defcarenado del 

e de! rotor caudal se halla la luz 
lanca de navegación 


Borde de fuga 

El borde de fuga de la deriva, como el 
de ataque, el carenado de los 
engranajes deJ rotor caudal y otros 
componentes no estructurales están 
hechos de fibra de vidrio 


Este «medio estabilizador» mejora la 
estabilidad vertical en el vuelo de 
crucero 


Antena de VHF y UHF 

Esta antena de hoja sirve a las radios 
de VHF y UHF para comunicaciones y 
navegación 


Rotor de cola 

El Lynx tiene un rotor caudal cuatripala 
clásico. Cada una de las palas tiene un 
larguero de aleación ligera y borde de 
ataque de acero inoxidable, y su 
estructura es parecida a la de las palas 
del rotor principal 


Toma de aire 

El carenado del extremo de la deriva, 
hecho de fibra de vidrio, alberga los 
engranajes del rotor caudal y en su 
parte delantera tiene una prominente 
toma de aire 


sión de aire 

i depende la refrigeración del 
aje intermedio del rotor caudal, 
msmite la potencia del árbol de 
miento al engranaje del rotor en sí 


West ¡and Lyrtx AH.Mk 7 
656 ,° Escuadrón 

Cuerpo Aéreo del Ejército (AAC) 
británico, Netheravon 





















Carga bélica del Lynx del Ejército 



Contracarro 
(Gran Bretaña) 

El armamento normalizado de 
los Lynx del Ejército británico 
consta de ocho misiles 
contracarro TOW montados 
en los soportes externos, más 
ocho recargas en ta cabina. 

La puntería se realiza 
mediante un visor BAe 
(Hughes) situado en el techo. 


Contracarro . 
(alternativa) 

La combinación Lynx/Hellfire, 
evaluada pero no aceptada de 
momento, ofrece capacidad 
contracarro «dispara y olvida» 
para reducir la vulnerabilidad. 
El helicóptero no necesita 
visor, pues el Hetlfire se guía 
hacia las reflexiones de un 
haz láser contra el objetivo. 


Apoyo cercano 
(opción) 

Aunque carece de blindaje 
para enfrentarse a posiciones 
bien defendidas, el Lynx 
puede atacar objetivos con 
lanzacohetes, entre ellos el 
Brandt 68-18, con 18 
proyectiles de 68 mm. 


Escolta 

armada 

El Lynx puede armarse con 
dos cañones de 20 o 25 mm 
externos. Así equipado se le 
utilizarla para desplegar 
escuadras de tres hombres 
armadas con misiles 
contracarro empleables desde 
tierra. 



El artillero dispara los misiles mediante 
un pulsador en su empuñadura izquierda 
y lo orienta manteniendo la cruz filar del 
visor centrada en el objetivo gracias a 
una palanca que acciona con la derecha. 


Lynx en servicio 


Army Air Corps (AAC) 

El Ejército británico tiene 11 escuadrones Lynx de primera 
línea, siete de ellos en ta RFA. Hay otros dos en Irlanda del 
Norte, y los dos últimos están en Oakington y Netheravon 


<GB) como reserva. El Lynx 
AAC, en Middle Waílop, 

1." Ala (BAOR) 

1. * Regimiento, 

Hildesheim 

651*° Escuadrón* 

652_° Escuadrón* 

ÍXZ173, XZ177. XZ192, 
XZ671 r XZ678) 

3.** Regimiento, Soest 

653. ° Escuadrón 4 

662. ° Escuadrón* 

663. ° Escuadrón* 

(XZ185, XZ193, XZ212, 
XZ643, XZ669) 

4* a Regimiento, Detmold 

654. a Escuadrón* 

659.° Escuadrón* 

(XZ178. XZ184, XZ213, 

X2650, XZ654) 

2. * Ala <GB) 

5.° Regimiento, Irlanda 
del Norte 

655. a Escuadrón, Balykeliy 
(XZ187, XZ188, XZ664, 

XZ665, XZ666) 

665. a Escuadrón, 
Alderarove 

ÍXZ195 «X», XZ218 «Y» y 
XZ197) 


Sirve también en el Centro del 


Unidades de mando 
directo: 

656. a Escuadrón, 

Netheravon 

(X2210, XZ676. 2D272, 
ZD273, ZD281) 

657. a Escuadrón, 

Oakington 

(X22Ü6, XZ221, X2613 r 
Y7f^4, ZD275) 

(Todos estos escuadrones 
son mixtos de Lynx y Gazelle; 
los marcados con un 
asterisco tienen nueve 
Lynx. y los demás, seis.) 

Centro del AAC, 
Middle Wallop 

Escuadrón de 
Conversión 

(Patrulla de Conversión al 
Lynx: XZ172 *«»* 

XZ175 «C», XZ64G «L», 
X2680 «F», 2D283 «M») 

Escuadrón de Pruebas y 
Desarrollo 

(sólo el XZ222) 



Lynx AH.Mk 1 lleva el nuevo 
esquema gris y verde adoptado por el 
AAC británico. 



Infantería de Marina 

El Escuadrón Aéreo de la 3. a Brigada de Comandos, basado 
en Yeoviíton, proporciona a los Hoya! Marines capacidad 
contracarro autónoma y suele Ir de maniobras a Noruega. 

Escuadrón Aéreo de la 3. a Brigada 
de Comandos 

Yeoviíton 

Patrulla «6» 

(XZ182 «23B«. XZ605 «23A». 

XZ614 «23D», ZD282 «24A». 

ZD284 «23B»> 


Qatar 

La Policía del emirato de Qatar tiene una pequeña unidad 
aérea de apoyo equipada con dos Gazelle y tres Lynx 
HC.Mk 28 (compartidos con la Fuerza Aérea), 


Un piloto del Cuerpo Aéreo del Ejército 
británico realiza la inspección previa al 
vuelo de su Lynx AH.Mk 1 del 656.° 
Escuadrón, en la base de Netheravon. 



AH.Mk 1. Sus aparatos están pintados 
de blanco y azul. 
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Archivo de Datos 



Especificaciones: 

Westland Lynx AH.Mk 7 

Rotores 

Diámetro del principal 12,80 m 

Diámetro del caudal 2 r 21 m 

Superficie discal del principal 128,7 m 2 


Fuselaje y unidad de cola 


Tripulación : 

Longitud total con 
los rotores girando 
Altura total con 
los rotores girando 
Envergadura del estabilizador 

Tren de aterrizaje 

Patines tubulares no retráctiles 
Vía 


Pesos 

Vacío 

Máximo en despegue 
Carga externa máxima 
Combustible interno 


piloto, observador y basta 10 
soldados armados 


15,16 m 

3,66 m 
1,78 m 


2,03 m 


2 578 kg 
4 876 kg 
1 360 kg 
733 kg 



Planta motriz 

Dos turboejes Rolls-Royce Gem Mk 41-1 
Potencia unitaria 1 120 hp (835 kW) 


Un Lynx AH.Mk 1 propiedad de West la nd 
dispara una salva de cohetes SURA. El 
Lynx ha empleado diversas combinaciones 
de armas, pero el Ejército británico lo 
utiliza sólo con los misiles TOW. 


Variantes del Lynx 

WG.13: cinco prototipos y ocho aparatos de preserie, incluidos 
dos en configuración utilitaria; los primeros prototipos estaban 
equipados con patines 

Westland 606: propuesta de modelo civil anunciada en 1974, 
con turboejes Pratt & Whitney Ganada PT6A 34 de 900 hp 
(671 kW) y fuselaje alargado en 30 cm; proyecto abandonado 
Lynx AH.Mk t: primer modelo del Ejército británico, con 
turboejes Gem Mk 2 de 900 hp y peso máximo de 4 354 kg; 
visor para el TOW instalado a posterior* en tos primeros 
aparatos, sin cambio de designación; 113 construidos entre 
febrero de 1977 y enero de 1984 



Lynx AH.Mk 1/5: un ejemplar (ZD285) probado en noviembre 
de 1984 con transmisión repotenciada y motores Gem Mk 2; 
asignado al RAE de Bedford para pruebas 
Lynx Mk 5X: un ejemplar de prueba (ZD559) en 1985 para el 
RAE de Bedford; motores Gem Mk 41-1 de 1 120 hp, 
transmisión repotenciada y peso máximo de 4 540 kg 
Lynx AH.Mk 5: nueve aviones encargados; el primero 
(ZE375) voló en febrero de 1985; pruebas de motores a cargo 
de Rolls-Royce; los restantes se transfirieron al contrato 
AH.Mk 7„ aunque el ZE376 voló como un Mk 5 en abril de 1986 
Lynx AH.Mk 6: variante dei Mk 5 con tren de ruedas 
propuesta para los Royaf Marines ; descartada 
Lynx AH.Mk 7: variante del AH Mk 5 con rotor caudal de 
dirección invertida y mejoras de sistemas; peso máximo de 
4 876 kg; ocho transferidos del contrato AH Mk 5 (ZE376 a 383) 
y cinco aparatos de primera mano; primer vuelo (ZE376) en 
noviembre de 1985 



Lynx Mk 22: propuesta de la Organización Árabe para la 
Industrialización (OAI) para la producción en Egipto para el 
Ejército egipcio; cancelada 

Lynx Mk 24: producción a cargo de la OAI para Iraq en 

configuración utilitaria; cancelada 

Lynx Mk 26: producción a cargo de la OAI para Iraq en 

configuración armada, cancelada 

Lynx Mk 28: tres ejemplares utilitarios (GP31 a 33) 

entregados al Ala Aérea de la Policía de Qatar en junio de 1978; 

construidos en Gran Bretaña con motores Gem Mk 41-1 con 

filtros de arena 

Lynx Mk 82: propuesta de la OAI para la exportación; 
cancelada 

Lynx Mk 83: propuesta de la OAI para e! Ejército saudí; 
cancelada 

Lynx Mk 84: propuesta de la OAI para el Ejército de Qatar; 
cancelada 

Lynx Mk 85: propuesta de la OAI para el Ejército de los 
Emiratos Árabes Unidos; cancelada 



27 Montaje cabria, puerta 
derecha 


Corte 
esquemático 
del Westland 
AH.Mk 1 


1 Cono de proa 

2 Panel cortacircuitos 

3 Relés sistema eléctrico 

4 Compartimiento delantero 
avió nica 

5 Plataforma giroscópica 

6 Antenas UHE 

7 Toma aire ventilación 

8 Computador control vuelo 

9 Registros acceso 
compartimiento avión, 
ambos costados 

10 Bate a 

11 Mamparo delantero 
cabina 


38 Puerta desprendióle 

39 Articulaciones controles 

40 Doble cuaderna fuselaje 
delantero 

41 Panel deslizable visión 
directa 

42 Asiento copiloto/ 
observador 


Lynx 


28 Cristales techo cabina 

29 Palancas gases motores 

30 Consola techo 

31 Arneses seguridad 

32 Asiento piloto 

33 Pedestal control central 


43 Periscopio visor misiles 
TOW 

44 Torreta orientable 

45 Unidad puntería Hughes 
TOW (fabricada por BAe) 

46 Abertura visor óptico 

47 Sistema termoimagen 
miniaturizado 

48 Conducción sistema 
control 

49 Guia deslizamiento capó 
motor 

50 Puerta derecha deslizable 
cabina 

51 Insonorización cabina 

52 Construcción techo 
cabina (alveolar y fibra 
vidrio) 


12 Tubo pitot 

13 Articulaciones control 

14 Pedales control guiñada 

15 Palanca paso cíclico 

16 Ventanilla visión hacia 
abajo 

17 Panel instrumentos 

18 Dorso panel instrumentos 

19 Limpiaparabrisas 

20 Paneles parabrisas 

21 Sonda temperatura 
extema 

22 Larguera pala rotor, en 
acero inoxidable y 
sección en « Dw 


23 Borde fuga núcleo 
alveolar 

24 Revestimiento fibra vidrio 

25 Revestimiento borde 
ataque anti abrasión, en 
acero inoxidable 

26 Cabria de salvamento 
para 272 kg 


34 Caja mapas 

35 Estribo acceso 

36 Luz navegación babor 

37 Palanca paso colectivo 


1h94 


































































































































Actuaciones 


Velocidad máxima de crucero 
ai nivel deJ mar 
Velocidad de crucero 
económico ai nivel del mar 
Techo estacionario 
sin efecto suelo 
Alcance máximo 
Régimen ascensional 
inicial 


259 km/h (140 nudos) 

130 km/h (70 nudos) 

3 230 m 
630 km 

756 m por minuto 


Velocidad máxima al nivel del mar 

Mil Mi-24 « Hind-E». 173 nudos . 

Agusta A409A Mk II, 147 nudos 
Agusta A. 129 Mangosta, 140 nudos 


Bell AH-1S HeuyCobra, 123 nudos 




Carga máxima de armas 


Número de misiles contracarro 


Oí 

o 

o 

LO 




Alcance operativo 


< 

0> 

O 


S cr» 
w-* 

CJKt 
< m 


* & 
O- ^ 

LO n 
o ° 

fM 

m ^ 


mx 

G0< 


0 ) 

o 

o 

CN 



CNJ 


k 



**_ 

Q 



Personal transportado 
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Mil Mi-24 «Hifld-E». 160 km 



Agusta A. 129 Mangosta 
MB8 BO-1Ü5P (PAH-1) 


100 km 
100 km 
95 km 


Agusta A.1Q9A Mk II 


90 km 



Mil Mi-24 «Hind-E». 8 
Mil Mi-2 tíHopfite»' 7 
Agusta A.109A Mk II. 7 

McDonnell Douglas &OOMÜ/TOW Defender. 6 


McDD 50OMDTTGW Defender 119 nudos 


Bell AH 1S HueyCobra 


85 km 


Agusta A. 129 Mangusta, ninguno 


MBB BO-105P (PAH-1), 119 nudos 


Mil Mi-2 «HoptitG» 


75 km 


Bell AH-lS HueyCobra, ninguno 


Mil Mi-2 «Hoplite». 108 nudos 


McDD 500MD/TOW Defender, 65 km 


MBB B0-105P (PAH-1), ninguno 



79 Rotor principal cuatripala 

80 Amortiguadores 
articulaciones arrastre 


71 Servomando paso 
colectivo 

72 Servomando 
autoestabilizado control 
cabeceo 

73 Capó delantero equipo, 
des liza ble 


62 Larguero inferior fuselaje 

63 Tanques colectores 
fuselaje (dos) 

64 Cuaderna maestra 
soporte engranajes 

65 Soporte engranaje 
delantero 

66 Servomando 
autoestabilizado control 
lateral 

67 Depósito hidráulico 

68 Módulo equipo hidráulico 
babor y estribor 


Asientos ligeros tropa, 
desmontables, para 
nueve hombres 
Ventanilla lateral 
Puerta izquierda 
deslízable cabina 
Asidero puerta 
Palanca desprendimiento 
puerta 

Tanque delantero bajo 
piso; capacidad total 
carburante 733 kg 
Guía inferior 
deslizamiento puerta 
Estructura piso 
Paneles inferiores acceso 


81 Varillas control paso palas 

82 Mástil rotor 

83 Engranajes principales 

84 Piso asiento engranajes 

85 Carenado guía superior 
deslizamiento puerta 

86 Estructura cabina principal 

87 Registro acceso tanque 
carburante 

88 Tanques principales,, 
a ambos lados 

89 Boca llenado 

90 Filtros partículas ¿ 


74 Cabeza rotor principal, 
de titanio 

75 Miembros control paso 
palas 

76 Rodamientos palas 

77 Brazo flexible 

78 Junta fijación raíz pala 


69 Alternadores (dos) 

70 Conducto refrigeración 
alternadores 


Antena UHF/IFF 
Contrapesos marginales 
palas rotor 
Antena VHF 

Cuaderna fijación larguero 
cola 

lanzador dipolos y 
bengalas TRACOR 
ALE-39 

Larguero Inferior fuselaje 
Estructura sección popa 
fuselaje 

Larguero superior 
Compartimiento equipo 
popa fuselaje 
Equipos sistema eléctrico 
Toma aire refrigeración 
Antena buscadora HF r 
a ambos lados 
Registro ventral acceso 
Tubos transporte/ 
lanzamiento misiles TOW 
Montante trasero patín 
aterrizaje 

Gancho externo de carga 
para 1 360 kg 
Patín aterrizaje izquierdo 
Montante delantero patín 
aterrizaje 

Aletas desplegadles 
misiles 

Misiles contracarro 
Hughes TOW (ocho) 
Estribo de acceso 
Cañón Oerlikon KAD de 
20 mm 

Contenedor f N ETNA 
con dos ametralladoras 
de 7,62 mm 
Misiles contracarro de 
guía láser Rockwell 
Hellfire (ocho) 

Afustes lanzamiento 
misiles 

Cohetes FFAR de 70 mm 
Lanzador de 19 cohetes 
de 70 mm 

Cohetes aire-superficie 
SURA de 80 mm 
Caja de munición 
Montaje Flexible Turret 
System (FTS) de 
Emmerson 

Ametralladora de seis 
tubos Mi34 Minígun de 
7,62 mm 


102 Turboeje Rolls-Royce 
Gem 2 

103 Mamparo cortafuegos 
trasero compartimiento 
motriz 

104 Tobera escape motor 
derecho 

105 Escape aire ventilación 

106 Tobera escape motor 
izquierdo 

107 Eje transmisión rotor cola 

108 Rodamientos eje 

109 Carenado dorsal 

110 Engranaje intermedio 

111 Montantes refuerzo pilón 
cola 

112 Eje inclinado transmisión 

113 Toma aire refrigeración 
engranajes 

114 Estabilizador fijo 

115 Larguero tubular 
estabilizador 

116 Engranaje terminal eje 

117 Cabeza articulada rotor 
cola 

118 Unidad control potencia 
rotor cola 

119 Araña control paso palas 

120 Baliza anticolisión 

121 Luz navegación cola 

122 Rotor caudal cuatripala 

123 Carenado pilón cola, 
fibra vidrio 


Saneada trasera 

engranajes 

Eje transmisión 

motor/engranajes 

Freno rotor 

Toma aire compresor 

motor 

Carenado escape 
arranque y generador 
Capó motor derecho 
Mamparo cortafuegos 
(titanio) divisor motores 
A rra nq u e/g ene rado r 
Engranajes equipo 
accesorio motor 


124 Articulación control 
rotor cola 

125 Estructura pilón cola 

126 Estructura larguero cola, 
de cuadernas anulares 

127 Registros acceso 

128 Cables control rotor cola 


100 Bancada motor izquierdo 

101 Cubierta cortafuegos 
soporte motores, de 
titanio 


1695 






















































































































Aviones de hoy 

Neiva L-42 Regente 
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Antes de su virtual absorción por el consor¬ 
cio gubernamental EMBRAER a primeros de 
los anos setenta, la relativamente pequeña 
firma brasileña Neiva (Sociedade Construto- 
ra Aeronáutica Neiva Ltda) había producido 
diversos aviones ligeros deportivos y utilita¬ 
rios cuyo diseño evidenciaba una fuerte in¬ 
fluencia norteamericana. En 1959 se comen¬ 
zó a trabajar en un monoplano de ala alta y 
cuatriplaza, con tren triciclo fijo y un motor 
Continental 0-300 de 145 hp (108 kW). 
Puesto en vuelo como Neiva Regente 
360C el 7 de setiembre de 1961, este atrac¬ 
tivo avión fue elegido por ta Fórga Aérea Bra- 
sileira (FAB}, y un total de 80 ejemplares (lla¬ 
mados en principio U-42 y después C-42) 
entraron en servicio en los escuadrones ELO 
(Esquadrao de Ligagáo e Observagao) de la 
FAB a mediados de los años sesenta. Al mis¬ 
mo tiempo, Neiva se embarcó en el desarro¬ 
llo del Regente 36QC, en el que se consiguió 
un sector visual trasero mejorado al reducir 



Neiva C-42 Regente de ta Fór^a Aérea Brasil eirá. 


la altura de la popa del fuselaje (la disminu¬ 
ción del área vertical se compensó con una 
extensión de la deriva) y se optimizaron los 
controles de vuelo. La estructura era semi- 
monocasco íntegramente metálica, con una 
ala monolarguera que incorporaba flap ranu- 
rados semi Fowler y alerones del mismo 
tipo; los estabilizadores eran de una pieza, 
con compensadores de cabeceo El tren, 
como se ha dicho, era triciclo, su unidad de¬ 
lantera era orientadle y en aviones tardíos se 
adoptaron frenos de disco hidráulicos. Todos 
los aparatos tenían doble mando y la cabina 
estaba ínsonorizada mediante paneles relle¬ 
nos de fibra de vidrio. 

El nuevo avión, cuyo prototipo YL-42 voló 
en octubre de 1967, fue adoptado por la FAB 
y puesto en producción como L-42 para 
remplazar a los viejos Neiva L-6A, Un total de 
cuarenta L-42 Regente se encuadraron en el 
1 ELO de Campo dos Afoncos y el 3. ü ELO 
de Porto Alegre, 



Neiva A/,597 L-42/U-42 Regente 
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Especificaciones técnicas: Neiva L-42 (Regente 420L) 

Origen: Brasil 

Tipo: triplaza de observación 

Planta motriz: un motor de seis cilindros opuestos Continental 10-360-D de 210 hp 
(157 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 246 km/h (133 nudos) al nivel del mar; régimen 
ascensional inicial 280 m por minuto; techo de servicio 4 820 m; alcance 925 km 
Pesos: vacío equipado 745 kg; máximo en despegue 1 120 kg 
Dimensiones: envergadura 9,13 m; longitud 7,21 m; altura 2,93 m; superficie 
alar 13,45 m 2 
Armamento: ninguno 



Este Neiva U-42 de las primeras series carece del 
rebaje del fuselaje trasero de los aviones más 
tardíos. Este modelo fue denominado 
originalmente L-42 por la Fuerza Aérea brasileña. 

Ni con esquema mimético y soportes subalares 
para armas consigue el Neiva L-42 un aspecto 
agresivo. Todavía queda en servicio un número 
sorprendentemente alto de ejemplares. 
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Nord Noratlas 



Congo Djibouti 
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Francia Grecia Mozambique Níger Ruanda 


El veterano transporte mi filar francés Nord 
N2501 Noratlas siguió de cerca la proba* 
da fórmula conceptual del modelo estadou- 
nidense Faírchild C-82 Packet, que había vo¬ 
lado un año antes del fin de la Segunda Gue- 
rra Mundial, Monoplano de ala alta y bimotor 
con dos largueros de cola, el prototipo No- 
rallas voló el 10 de setiembre de 1949 con 
motores radiales Gnome-Rhóne, pero entró 
en producción con los Bristol Hercules pro¬ 
ducidos por SNECMA. Pensado como car¬ 
guero militar, con acceso para ios vehículos 
a través de un portón trasero con rampa* el 
Noratlas servía también como transporte de 
tropa con cabida para 45 hombres, y tenía 
una puerta de salto para paracaidistas en el 
costado izquierdo de la popa del fuselaje. 
Los Nord 2051 de serie entraron en servicio 
en el Armée de i'Air en 1951 y, a pesar de 
haber participado en numerosas campañas 
por todo el mundo, muchos de ellos conti¬ 
núan en las filas de la Fuerza Aérea francesa. 
La necesidad de mejorar las actuaciones del 
Noratlas desde zonas cálidas y elevadas su¬ 
puso la adición de dos turborreactores auxi¬ 
liares Turboméca Marboré de 400 kg de em¬ 
puje en los bordes marginales alares y* ade¬ 
más de en diversas aplicaciones civiles, cin¬ 
co ejemplares de esta variante entraron en 


servicio en la Aéronavaíe como Nord 
2504E uno de ellos sobrevive como entre¬ 
nador en guerra antisubmarina. 

La República Federal de Alemania fue otro 
importante usuario militar del Noratlas, por el 
que en junio de 1956 {cuando Francia per¬ 
tenecía aún a la estructura militar de la 
OTAN) se firmó un contrato de producción 
con licencia Después de que Nord suminis¬ 
trase 25 ejemplares, la Luftwaffe recibió 161 
fabricados por Flugzeugbau Nord. Hoy día, 
después de la adopción posterior del Transall 
C.160D, quedan en servicio en Alemania 
unos seis aparatos y los restantes han sido 
transferidos a fuerzas aéreas menores, 
como la de Níger. Por su parte, Israel recibió 
ocho N2501 IS de las primeras series en 
los anos cincuenta, estos aviones sirvieron 
durante muchos años, aunque ya no debe 
quedar ninguno en activo El Armée de i'Air 
es el principal usuario actuaf del Noratlas, 
aunque el incremento de las entregas del 
Transall en años recientes habrá reducido 
bastante la flota de unos 100 ejemplares que 
quedaban en servicio a primeros de los años 
ochenta (en funciones como el transporte, el 
entrenamiento en polimotores y contra me¬ 
didas, la calibración de ayudas, el salvamen¬ 
to y el apoyo a pruebas nucleares), 


Uno de los tres Nord Noratlas ex Luftwaffe 
entregados a la Escadrille Natíonale du Niger 
y que fueron remplazados por C-130 Hercules * 


Nord N2501 Noratlas 


Especificaciones técnicas: Nord N2501 Noratlas 
Origen: Francia 

Tipo: transporte militar de carga y tropas 

Planta motriz: dos motores de 15 cilindros en estrella, refrigerados por aire, 
Brístol/SNECMA Hercules 739 de 2 040 hp (1 521 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 440 km/h (237 nudos) a 3 050 m; régimen ascensional 
inicial 375 m por minuto; techo de servicio 7 500 m; alcance 2 500 km con una carga útil 
de 4 550 kg 

Pesos: vacío equipado 13 075 kg; máximo en despegue 21 000 kg 
Dimensiones: envergadura 32,50 m; longitud 21,96 m; altura 6,00 m; superficie 
alar 101,20 m 2 

Armamento: ninguno 



La Escadre de Transport 63 es la última unidad 
de transporte francesa equipada con el Noratlas. 
Estos dos ejemplares fueron fotografiados en 
Chad, un destino regular de estos aparatos . 

Los Noratlas de la Escadrille Electron ¡que 54 de 
Metz están repletos de «cajas negras» y se 
emplean como plataformas Elint. Este ejemplar 
ha sido interceptado por un Viggen sueco . 
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North American F-86 Sabré 


Argentina Bolivia Honduras 


Un QF-86H de guía de blancos del Centro de 
Armas Navales (NWC) de China Lake . 


de borde de ataque capaz de montar cuatro 
soportes para armas además de conservar 
su armamento fijo de seis ametralladoras de 
12,7 mm. Llegado demasiado tarde para com¬ 
batir en Corea, el cazabombardero F-86H 
¡477 ejemplares) incorporaba ia necesaria 
adopción de cuatro cañones de 20 mm, un 
diseño alar mejorado y capacidad nuclear (que 
se introdujo por primera vez en el F-86F-35). 
Sólo a principios de los años ochenta el ele¬ 
vado número de F-86F japoneses (utilizados 
como entrenadores de caza) experimentaron 
una rápida disminución debido a la entrada 
en servicio del Mitsubishi F-1, 

La otra versión superviviente del Sabré es 
la F-B6D {y el similar pero simplificado 
F-86K). Este caza todotiempo entró en ser¬ 
vicio en la USAF en 1953, con un sistema de 
control de tiro E-4 en un gran radomo de proa 
situado sobre la toma de aire del motor; el 
armamento de cañones fue eliminado en fa¬ 
vor del cohete de aletas desplegables 
Mighty Mouse de 70 mm, del que se lleva¬ 
ban 24 unidades en un lanzador retráctil bajo 
la proa del avión. Se oree que siguen en ser¬ 
vicio unos doce F-86D en Corea del Sur, al 
tiempo que un número similar de F-86K (con 
un sistema de tiro simplificado MG-4 y re¬ 
versión a los cuatro cañones de 20 mm) ser¬ 
vían en eí Grupo 12 de la Fuerza Aérea Ve¬ 
nezolana a principios de los años ochenta. 


Famoso por haber sido el primer caza tran- 
sónico estadounidense y el único avión de la 
ONU capaz de enfrentarse a los cazas a reac¬ 
ción Mikoyan-Gurevich MiG-15 comunistas 
durante la guerra de Corea, el North Ame¬ 
rican F-86 Sabré ha sobrevivido en canti¬ 
dades decrecientes en varias fuerzas aéreas 
durante los últimos 30 años. De los más de 
5 000 aparatos construidos en EE UU, me¬ 
nos de 300 continúan en activo en las fuer¬ 
zas aéreas de Bolivia, Corea del Sur, Filipinas, 
Japón, Pakistán, Portugal, Sudáfrica, Tuni¬ 
cia y Venezuela, casi todos en calidad de en¬ 
trenadores. Puesto en vuelo, como XP-86, 
el 1 de octubre de 1947, el Sabré entró en 
servicio en !a USAF como F-86A en 1949, 
propulsado por un turborreactor General 
Electric J47-GE-1 de 2 200 kg de empuje. 
Con una modesta flecha positiva en todas 
sus superficies de vuelo, el Sabré es un mo¬ 
noplano de ala baja con tren de aterrizaje tri¬ 
ciclo; su tobera de admisión en la proa su¬ 
ministra aire a un motor implantado en mitad 
del fuselaje que descarga a través de una to¬ 
bera en el extremo caudal Las primeras ex¬ 
periencias en Corea llevaron progresivamen¬ 
te al F-86E y al F-86F, de los que el segun¬ 
do demostró ser el más eficaz en combate 
y es el modelo más difundido hoy día. Pro¬ 
pulsado por un motor J47-GE-27 de 2 680 kg 
de empuje, el F-86F introdujo un ala con fíap 


North American F-86E Sabré 


Especificaciones técnicas: North American F-86H-10 Sabré 

Origen: Estados Unidos 

Tipo: monoplaza de caza y cazabombardeo 

Planta motriz: un turborreactor General Electric J73-GE-3E de 4 046 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima, limpio, 1 113 km/h o Mach 0,91 (601 nudos) al nivel del 
mar, o 993 km/h (536 nudos) a 10 670 m; régimen ascensional inicial 3 932 m por minuto; 
techo de servicio 15 485 m; alcance de combate con el combustible interno 835 km 
Posos: vacío equipado 6 276 kg; máximo en despegue 10 024 m 
Dimensiones: envergadura 11,93 m, longitud 11,84 m; altura 4,57 m, superficie 
alar 29,11 m 2 

Armamento: cuatro cañones TI60 de 20 mm con 600 proyectiles, más cuatro soportes 
subalares capaces de llevar dos bombas de 454 kg y dos tanques lanzables de 757 litros; 
el F-86H-10 podía equiparse también con una bomba nuclear de 544 kg 


Este F-86F ex japonés e$ uno de los blancos 
teleguiados QF-86F del NWC . Algunos de estos 
aparatos han tenido una carrera muy larga y 
realizado numerosos vuelos de control remoto , 


Las fuerzas aéreas de Argentina, Solivia y 
Honduras (en la fotografía) emplean aún el Sabré 
en su papel original de caza, aunque sus días 
como tai están contados . 






























































American F-100 Super Sabré 


North American F-100 Super Sabré de la Fuerza 
Aérea turca , 


fue también la primera dotada de una sonda 
de repóstale en vuelo; tenía ocho soportes 
para armas, mayor capacidad interna de car¬ 
burante y un visor APG-3G, Una vez más, la 
carrera del F-100C, del que se construyeron 
476 unidades, fue breve en la USAF y más 
de 200 aparatos excedentes se suministra¬ 
ron a Turquía a partir de 1958. 

La principal versión de serte fue la 
F-10OD, que no sólo tenía capacidad nu¬ 
clear sino que también podía llevar misiles 
aire-aire AIM-9B Sidewindery aire-superficie 
AGM-12A Buflpup en los soportes alares in¬ 
ternos. Comenzado a entregar en 1956, el F- 
10GD, del que se produjeron 1 274 ejempla¬ 
res en sólo dos años, fue dado de baja por 
la USAF en 1972 Las entregas de esta ver¬ 
sión a las fuerzas aéreas de la OTAN inclu¬ 
yeron un gran numero para Francia (antes 
de que ésta se apartara de la estructura mili¬ 
tar de la Alianza), otro lote para Turquía y 24 
para Dinamarca, También se produjeron 
339 ejemplares de una versión biplaza, la 
F-IOOF, a partir de 1957, Hoy día ya no que¬ 
dan F-100 en activo en EE UU, Francia ni Di¬ 
namarca, y es posible que haya concluido ya 
el requipamiento de los cinco escuadrones 
turcos dotados con aviones Super Sabré. Se 
cree que Taiwán tiene todavía algunos F- 
100D y entrenadores F-100F entre sus efec¬ 
tivos de primera línea, 


Actualmente en las postrimerías de su carre¬ 
ra como avión de combate, el North Ame¬ 
rican F-100 Super Sabré entró en fase 
de diseño allá en 1951 y realizó su primer 
vuelo el 25 de mayo de 1953, semanas antes 
de que concluyese la guerra de Corea. Con¬ 
cebido por cuenta de la empresa, fue acep¬ 
tado de buena gana por la USAF y entró en 
servicio como el F-100 A de interceptación 
al año siguiente. Con una ala de implantación 
baja, flecha de 45° y una relación espesor- 
cuerda del 7 por ciento, el Super Sabré fue 
el primer caza supersónico en vuelo horizon¬ 
tal de la USAF y estaba propulsado por un 
turborreactor con poscombustión Pratt 
Whitney J57 con toma de aire delantera; los 
controles de vuelo incluían estabilizadores 
móviles de una pieza y ranuras automáticas 
alares, aunque no ffap de aterrizaje, El ar¬ 
mamento de los primeros aviones se limitó 
a cuatro cañones Pontiac M39E de 20 mrm 
con un visor APX-6. La producción total del 
F-100A no pasó de los 203 ejemplares, de 
los que 80 se convirtieron al nivel F-1Q0D y 
fueron suministrados a Taiwán en 1960, se¬ 
guidos por otros diez en 1970. La carrera 
operativa del F-1QQA en la USAF fue corta, 
aunque algunos ejemplares fueron converti¬ 
dos en RF-100A de reconocimiento y ac¬ 
tuaron en Vietnam, La primera versión de in¬ 
terceptación y ataque fue la F-1Ü0C, que 


North American F-100D Super Sabré 


Especificaciones técnicas: North American F-tOGD Super Sabré 

Origen: Estados Unidos 

Tipo: cazabombardero monoplaza 

Planta motriz: un turborreactor con poscombustión Pratt 8 1 Whitney J57-P-21A 
de 7 711 kg de empuje 

Actuaciones: velocidad máxima 1 390 km/h o Mach 1,3 (750 nudos} a 10 670 m; 
régimen ascensional inicial 4 875 m por minuto; techo de servicio 14 020 m; alcance 
con el combustible interno 966 km 

Pesos: vacío equipado 9 525 kg; máximo en despegue 15 800 kg 
Dimensiones: envergadura 11,82 m; longitud, excluida la sonda de proa, 14,36 m, 
altura 4,95 m; superficie alar 35,77 m 2 

Armamento: cuatro cañones TI60 de 20 mm además de cuatro soportes subalares 
capaces de llevar hasta 3 400 kg de armas o tanques lanzadles, en servicio en EE UU 
esta variante poseía capacidad nuclear 


‘i 


Taiwán emplea aún cierto número de F-100D y 
biplazas F-100F, pero ha retirado ya sus viejos 
F-100A, como este ejemplar del museo de 
Chung Cheng. 

Este envejecido QF-100D es utilizado por la Flight 
Systems Incorporated desde Mojave en apoyo de 
la flota de QF-100 empleada por la USAF desde la 
base de Tyndall, en Florida. 

Bob Munro 
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North American T-6 Texan 
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Paraguay 


Diseñado hace 53 años, en 1935, el North 
American T-6 todavía sirve en las fuerzas 
aéreas de no menos de 20 países. Más aún, 
cuando voló por primera vez no aspiraba a 
otra cosa que a servir de entrenador, pero 
durante la segunda mitad de su carrera ha 
sido utilizado en diversos cometidos de com¬ 
bate, La producción total que finalizó con la 
Segunda Guerra Mundial, ascendió a más de 
16 000 ejemplares en Estados Unidos, en 
tanto que la fabricación con licencia en Ca¬ 
nadá, Australia y Suecia aumentó aún más 
ese total. Monoplano de ala baja íntegra- 
mente metálico y con tren clásfco retráctil el 
Texan (o Harvard en la RAF) se caracteriza 
por su corta proa, en la que hay un motor 
radial Pratt Si Whitney R-1340, y por la larga 
cubierta que carena sus dos cabinas en tán- 
dem, Terminada la Segunda Guerra Mundial 
gran número de Texan fueron distribuidos 
por EE UU y Gran Bretaña entre naciones 
que necesitaban reconstruir sus fuerzas aé¬ 
reas. Prácticamente todas y cada una de las 
fuerzas aéreas europeas tuvieron su «lote de 
ayuda militar», en el que había numerosos 


T-6, Las variantes más proüfrcas fueron las 
fuerzas aéreas latinoamericanas AT-6A, 
AT-6C y AT-6D (que abandonaron el prefijo 
«A» al concluir la guerra). Hacia 1958 varias 
versiones del T-6 servían en 52 fuerzas aéreas. 
Además, conversiones armadas se emplearon 
en operaciones de combate limitadas: por la 
RAF en Kema y Malasia, por ia USAF en Corea, 
por el Ejército del Aire en el Sahara y por el 
Armée de í'Air en diversas campañas, princi¬ 
palmente en funciones clasificadas como «en¬ 
lace en el campo de batalla». La sangrienta 
guerra de Argelia supuso que los T-6G (T-6D 
actualizados) soportasen el peso de las misio¬ 
nes de ataque al suelo, y literalmente cientos 
de aviones fueron modificados con ametralla¬ 
doras. bombas ligeras, cohetes TIO, bombas 
de napalm y demás. Desde entonces, debido 
sobre todo a su amplia disponibilidad, a su bajo 
coste de adquisición y entretenimiento y a su 
simplicidad, el se ha mantenido en servicio 
en funciones antíguerriila (en especial en Mé¬ 
xico, Sudáfnca, Zaire y Tailandia) y de entre¬ 
namiento. España ha sido el mayor usuario eu¬ 
ropeo del Texan. 


North American T-6 Harvard de la Fuerza Aérea 
sudafricana . 
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North American T-6 Texan 


Especificaciones técnicas: North American AT-6C Texan 
Origen: Estados Unidos 

Tipo: biplaza de entrenamiento básico y avanzado (con adaptaciones antiguerrilia) 
Planta motriz: un motor de nueve cilindros en estrella, refrigerado por aire, Pratt & 
Whitney R-1340-AN-1 de 550 hp (410 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 330 km/h (178 nudos) a 1 525 m; techo de servicio 
6 555 m; alcance 1 207 km 

Pesos; vacfo equipado 1 886 kg; máximo en despegue 2 404 kg 
Dimensiones: envergadura 12,81 m; longitud 8,99 m; altura 3,58 m; superficie 
alar 23,57 m 2 

Armamento: numerosas modificaciones locales incluyeron la instalación de una 
ametralladora de tiro frontal y una trasera de 7,62 mm además de bombas ligeras y 
cohetes bajo las alas 



Et A&AEE de Boscombe Down utiliza dos Harvard 
como aviones fotográficos y de entrenamiento. 
Son, probablemente, los aviones más veteranos 
de las Fuerzas Armadas británicas. 

Este espléndido Texan es empleado como 
transporte personal por un alto mando de la 
Fuerza Aérea de Chile y fue retirado de sus 
funciones como entrenador en 1978. 







































































































Pasatiempos aeronáuticos 

¡Alerta! ¡Alerta! ¡Alerta! 


Incursión 


identifique todos estos aviones de la Fuerza Aérea rodesiana. 



Lección Lynx 


Algunos de estos helicópteros militares podrían ser de la familia Lynx. Descúbralos. 




E 


Servicio de repuestos 


Es usted el encargado de un almacén de repuestos ¿Podría identificar a qué aviones pertenecen 
los de las fotografías? (Todos ellos han aparecido en este número de Aviones de guerra.) 



Soluciones del ¡Alerta! n.° 82 

E 
F 


Finlandia (Mil Mi-8 
« Hip-C*) 

RDA (Aero 1-39 Albatros) 


Quién es quién 

A Afganistán (Mil Mi-24 
<í Hind-D ») 

B España (McDonneil 
Douglas F/A-18B Hornet) 
C Australia (McDonneil 
Douglas F/A-18B Hornet) 
D Guinea Bissau (Mil M¡-8 
« Hip^C ») 


G Omán (BAe Strikemaster} 
H Brasil (Aeritalia/EMBRAER 
AMX) 

I Israel (General Dynamics 
F-16) 

J Turquía (Cessna 172) 


Insignias 

A Zimbabue 
B Camerún 

C República Dominicana 
D Haití 
£ Angola 


C West la nd Sea Krng 
HAS Mk R 

D Boeing Verlo! CH-47 
Chinook 

E Boeing Vertol CH-47 
Chinook 

F Mil Mi-24 «Hind-D» 
G Mil Mi-24 «MntAD» 
H Westland Wessex 
HC.Mk 2 
I Douglas C-47 
Skytrain/Dakota 


J Douglas C-47 
Skytrain/Dakota 
K Mil Mi-24 <t Hind-D» 
L Douglas C-47 
Skytrain/Dakota 
M Mil Mi-24 «Hind-D» 
N Douglas C-47 
Skytrain/Dakota 
O Boeing Vertol CH-47 
Chinook 


Servicio de repuestos 

A Boeing Vertol CH-47 
Chinook 

B Mil Mi-24 «Hind-D» 
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Las soluciones, en el próximo fascículo de Aviones de guerra 































































































































































